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25,5 por 100 para el aluminio.
68 por 100 » » duraluminio.
53 por 100 » aleación ligera.
L ím ite  e lá s ­ R e s is te n c ia  á  la C o e f ic ie n te  de tra b a jo
m a t e r i a l e s t ico fr a c tu r a á  ig-ualdad de p eso
____
E R (to m a n d o  p o r b a s e  la  m ad era)
En kilogramos por milímetro cuadrado
Madera...................... » 11 4
A c e r o ...................... 41 80
Acero Ní-Cr. 1 . . 75 90 68
» 2 . . 140 17 0 -1 8 0
Aluminio.................. 5 9 23
duraluminio . . . . 22 38 26
Aleación ligera de
magnesio . . . . 20 30 16
Los aceros especiales á gran resistencia parecen, pues, única­
mente estar en condiciones de poder reemplazar ventajosamente 
madera; pero su empleo presenta grandes dificultades, á causa 
de su densidad relativamente elevada (7,6 mientras la madera 
puede contarse á 0,45, el duraluminio á 2,9 y las aleaciones de 
manganeso á 1,8) que conduce á realizar los elementos del aero­
plano con dimensiones de sección extremadamente reducidas.
Esta reducción de las secciones, que no tendría más inconve- 
uiente que hacer su fabricación más delicada, si todas las piezas 
trabajasen á la tracción, corresponde, necesariamente, á una dis­
minución del momento de inercia de la sección del elemento que 
resulta insuficiente en cuanto éste está sometido á un esfuerzo de 
flexión y, sobre todo, á una compresión capaz de provocar la 
flexión lateral.
Ahora bien; los esfuerzos á los cuales están sometidos los 
elementos de un aeroplano, están lejos de ser constantes en natu­
raleza y dirección, y hay que suponer, por ejemplo, que un ele­
mento trabajando á la tracción en vuelo, estará sometido á esfuer­
zos de compresión de una importancia análoga en el momento de 
Ia toma de tierra, esta variación, pudiendo pasar por todos los 
valores intermedios entre estos extremos durante las evoluciones 
acrobáticas ó simplemente durante el vuelo con mal tiempo.
Y  si adoptando perfiles especiales y complicados de paredes 
muy delgadas, se puede llegar á resolver teóricamente la dificultad, 
puedan á considerar, á consecuencia de la excesiva delgadez de las 
Paredes, flexiones ó pliegues locales prácticamente imposibles de 
Prever por el cálculo, pero que la práctica demuestra no ser des­
preciables ni mucho menos.
Otro defecto grave de estos materiales consiste en la gran 
Ocultad de los asamblajes de los distintos elementos de cons­
trucción, puesto que se llega á hacer perder al metal sus cualida­
des de gran resistencia si se adoptan procedimientos de soldadura, 
 ^ a no utilizar más que juntas por tornillos ó redoblones, cuya per- 
ección de ejecución está, con frecuencia, lejos del ideal teórico.
Lstas múltiples dificultades no han desalentado á todos los 
in stru ctores; pero, salvo raras excepciones, la construcción metá­
lica de los aeroplanos ha sido estudiada tomando como base el 
duraluminio.
Las aleaciones ligeras de magnesio parecen ser más interesan­
tes, bajo todos los puntos de vista (coeficiente de trabajo relativo 
mejor y densidad pequeña, permitiendo el empleo de piezas de 
mayor sección), pero son aún muy poco conocidos y sus métodos 
de empleo no han salido aún del período de estudio experimental.
El duraluminio, que seduce, considerado teóricamente, presen­
ta, sin embargo, graves defectos.
Su fabricación delicada trae consigo la realización de muestras, 
que no presentan la constancia de características mecánicas indis­
pensable al establecimiento correcto de proyectos estudiados con 
precisión y basados únicamente en el cálculo.
Por otra parte, es de un empleo particularmente difícil, porque 
no se presta á la soldadura ni á la forja, y su embutido y plegado, 
incluso á frío, producen variaciones de estado molecular que co ­
rresponden á grandes é irregulares variaciones de resistencia y de 
elasticidad.
El único método que parece práctico para el empleo del dur­
aluminio en la construcción de aeroplanos, es el que consiste en 
utilizar solamente las chapas, tubos ó perfiles estirados, obtenidos 
por la fábrica productora al estado «dulce» y templados y trata­
dos térmicamente después de la formación; estos elementos, siendo 
empleados por el constructor sin ninguna m od ificación  d e  fo r m a , 
y reunidos entre ellos por redoblones ó tornillos, aún así dichos 
asamblajes deben ser estudiados muy de cerca, porque los elemen­
tos constitutivos del duraluminio le predisponen á crear, con el 
cobre, por ejemplo, pares electrolíticos que pueden dañar á la 
buena conservación del ensamble.
La constancia de su naturaleza, por todo tiempo cualidad prin­
cipal en teoría de las construcciones metálicas, no parece tampoco 
poder ser una de las características de los aeroplanos de duralu­
minio, puesto que se ha reconocido que, á la larga, la contextura 
molecular de dicho metal está sujeta á variaciones, producidas por 
cristalizaciones que traen por consecuencia una reducción conside­
rable de las cualidades de resistencia de este material.
La madera, que es, desde luego, el más ligero y, sobre todo, 
el más dócil y más elástico y, por lo tanto, el mejor apropiado de 
los materiales á las necesidades de las construcciones aeronáuticas, 
para las cuales, teniendo en cuenta la instantaneidad de los esfuer­
zos anormales (la elasticidad es la cualidad primordial), presenta 
facilidades de trabajo y de asamblaje, particularmente interesantes, 
sobre todo si no llevando las cosas al extremo se adopta un pro­
cedimiento mixto, que consiste en realizar la unión de los elementos 
de madera por medio de piezas metálicas de acero ó de aluminio.
La única objeción seria que se puede oponer realmente á los 
partidarios del empleo de la madera, es la sensibilidad de este 
material á las condiciones termométricas é higrométricas del medio 
ambiente.
Esta objeción, fundada en el actual estado de cosas, podría 
dejar de serlo si se estudiasen las condiciones de empleo de la 
madera con el cuidado que se han estudiado los métodos tan com­
plicados del empleo de los aceros de gran resistencia ó de los 
metales ligeros.
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Los aeroplanos de madera actuales son, en efecto, análogos á 
lo que fueron las primeras máquinas voladoras; las maderas em­
pleadas son siempre el pino (madera de los Wright) y el fresno, 
excelentes sin duda, pero que pueden, quizá, ser reemplazadas con 
ventaja por ciertas maderas exóticas de Africa ó de Indochina, 
cuyas características resulten bien estudiadas, mejor apropiadas 
aún á las necesidades de la construcción aeronáutica.
Y , sobre todo, puesto que la sensibilidad á la acción de los 
agentes atmosféricos resulta de la porosidad de la madera, sería 
posible anular dicha porosidad sin alterar las cualidades del mate­
rial, recurriendo, por ejemplo, al parafinado.
Finalmente, la no homogeneidad de la madera, que ha sido 
agriamente reprochada, sería fácil de remediar empleando un 
conjunto de elementos superpuestos convenientemente, de manera 
que la homogeneidad del conjunto se obtenga por una oposición
recíproca de las deformaciones individuales de cada elemento 
constitutivo, bajo la acción del calor ó de la humedad á que pue­
dan estar sometidos.
Sería, pues, suficiente una buena colaboración de ingenieros, 
constructores, ingenieros de montes y químicos, para que la cons­
trucción de aeroplanos de madera estuviera al abrigo de toda 
crítica.
En el actual estado de cosas, desde luego, y bajo el punto de 
vista práctico, que debe preocupar á las compañías de transportes 
aéreos, la superioridad del aeroplano de madera es indiscutible, 
puesto que es el único fácilmente reparable con elementos y medios 
de fortuna, mientras el avión metálico debe, después de un acci­
dente, por pequeño que sea, volver á la fábrica constructora para 
volver á ser puesto en condiciones de vuelo, cosa siempre difícil y 
muchas veces imposible.
La Aeronáutica francesa y su porvenir
P o r  P. E. FLANDIN
(Continuación)
La Aeronáutica militar se encuentra en una situación delicada. 
Cuando estalló la guerra, en 1914, no poseía ningún estatuto en 
nuestra organización militar. Menos decididos que los ingleses, que 
en plena guerra no dudaron en crear el «Independent Royal Air 
Forcé», con entera independencia de los ejércitos de mar y tierra, 
continuamos con un régimen bastardo. La Aeronáutica militar no 
constituye un Arma como la infantería, caballería, artillería é inge­
nieros. Los mandos los ocupan jefes procedentes de otras Armas, 
agregados, circunstancialmente, á la Aeronáutica y sujetos á las 
reglas de ascenso de sus respectivos Cuerpos. No hay cuadros 
organizados por ley que precisen los efectivos reglamentarios y la 
organización de las unidades aeronáuticas. De hecho el Estado 
Mayor, obligado por las circunstancias, ha constituido cierto núme­
ro de regimientos de aerostación, subdivididos en batallones y 
compañías de aeróstatos y regimientos de aviación, subdivididos 
en grupos y escuadrillas de Aviación de caza, de observación, de 
bombardeos diurnos y nocturnos, unidos, en forma algo arbitraria, 
en brigadas y divisiones aéreas.
Ha provisto de servicios anejos de aprovisionamiento esas 
unidades de combate, manteniendo dos parques de aerostación, 
servidos por compañías de obreros regimentales y, para regimiento 
de Aviación, un parque de Aviación, organizando para la aerosta­
ción un depósito central de material y para la Aviación ocho esta­
blecimientos especiales, destinados á asegurar el suministro de 
material á las formaciones de Aviación, servidos por un grupo de 
obreros de Aviación, bajo el control de una dirección general de 
suministros de material de Aviación.
Completan esta organización provisional varias escuelas de 
perfeccionamiento de pilotos y observadores, un centro de instruc­
ción de tiro y bombardeo aéreo, una inspección técnica de la
Aeronáutica, común á la Aerostación y á la Aviación, una direc­
ción de la Aeronáutica militar en el ministerio de la Guerra y una 
inspección general de la Aeronáutica militar, confiada al mariscal 
Fayolle, que la ejerce en nombre del Consejo superior de la Gue­
rra. En fin; la defensa contra aeronaves parece descansar en la 
artillería, que la suministra el personal, y en la Aeronáutica, á la 
que se incorporan los créditos de Presupuestos de material y que 
desempeña la inspección técnica.
En total, la Aeronáutica militai, para un efectivo de 30.000 
hombres y de cerca de 1.300 aviones en servicio permanente 
absorbe créditos por 300 millones anuales, dentro de los 3.000 
millones y medio del Presupuesto de Guerra de 1922, lo que hace 
menos del 10 por 100.
Dada la importancia del ejército aéreo en la futura guerra, esta 
proporción es insuficiente. Durante la discusión del Presupuesto 
de Guerra, en la Cámara de los Diputados hice yo esta observa­
ción; el coronel Fabry me apoyó con su autoridad y el ministro de 
de la Guerra se comprometió á aumentarla en un sentido más 
favorable á la Aeronáutica militar.
El material de aviones y motores que utiliza la Aeronáutica 
militar no es distinto del que empleaba cuando el armisticio. Antes 
de adquirir tipos nuevos y perfeccionados, debe agotar los stocks  
de la guerra, y por ello está retrasada con relación á los progre­
sos realizados en la técnica y en la construcción aeronáutica. No 
obstante la continua renovación del material, que se usa con ra­
pidez, hará que pronto se ponga á la altura de los modernos ade­
lantos.
Es indudable que la superioridad técnica será la condición 
esencial de la potencia del ejército aeronáutico en la guerra. El 
factor número no intervendrá sino en escasa proporción; con
esto salta á la vista la importancia presente y futura del material, 
y de ahí la tenacidad, en bien de la defensa nacional, de los sabios 
é ingenieros en sus laboratorios.
El reclutamiento de pilotos y mecánicos tropieza con algunas 
dificultades, así como la organización del personal navegante de 
reserva. Este problema no tendrá solución más que en un estatuto 
que reglamente las ventajas materiales y morales que se concedan 
á una clase de militares para los que existe un peligro suplemen­
tario.
En la actualidad hay varios proyectos en estudio. Sería de de­
sear que llegasen á tener realidad, pues sin ello se agotaría un re­
clutamiento voluntario entre la selección de la juventud francesa.
(Continuará)
Calendario aeronáutico
El gran premio 
•»Premio París“, 
Para los aviones de 
transporte
La Comisión de Aviación del Aero Club de Francia ha publi­
cado el Reglamento del gran «Premio París», para aviones de 
transporte. El subsecretario de Aeronáutica da 100.000 francos 
para el premio y el Aero Club de Francia una copa de 5.000 
francos.
La prueba tendrá lugar los días 10, 11 y 12 del próximo no­
viembre y el circuito señalado es: Le Bourget, Corneille, Tonssus 
íe Noble, Orly, Chelees, Le Bourget; 100 kilómetros.
Los aparatos deberán estar en disposición de llevar un equipo 
de dos hombres y una carga de 500 kilos.
La clasificación se hará por puntos correspondientes.
1.° Características y aptitudes especiales del aparato.
2.° Pruebas en vuelo.
Las pruebas de velocidad comprenderán un recorrido, en dos 
jornadas, de 1.600 kilómetros, sobre el circuito arriba indicado.
La primera jornada comprenderá un recorrido de 800  kilóme­
tros, en dos etapas de 400, separadas por una escala en el 
Bourget, pero con una carga de mercancías correspondiente á P /*.
Los puntos se refieren á las pruebas de velocidad, de salida y 
aterrizaje, empleo de telefonía sin hilos.
El „Gran Premio“ de 1923
La Comisión de Aviación ha acordado el Reglamento para el 
concurso de Aviación comercial, á multimotores, que tendrá lugar 
en septiembre de 1923.
Este concurso está dotado con un millón de francos por el 
subsecretario de Aviación y 100.000 del Aero Club.
El Reglamento de este Concurso comprende condiciones eli­
minatorias de construcción, de vuelo y pruebas de clasificación, á 
base de 3.000 kilos.
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El «Gran Premio» del Aero Club de Francia tendrá un interés 
particular, por cuanto establecerá la competencia entre los apara­
tos multimotores, cuyo empleo se preconiza cada vez más en las 
grandes líneas aéreas.
El acorazado, en peligro
El almirantazgo inglés ha hecho en la costa de la isla Wight, 
interesantes experimentos para lanzamiento de bombas sobre un 
acorazado. Los resultados demostraron que la flota inglesa no está 
al abrigo de un ataque aéreo, como se había afirmado en la Cámara 
de los Comunes. A  alturas medias se hicieron un 14 por ciento de 
blancos. A  2.500 metros de altura, de 24 bombas dos cayeron 
sobre el puente del acorazado. A  300 metros el bombardeo fué 
eficacísimo. De 48 bombas, 44 hicieron blanco. Las bombas em­
pleadas eran artefactos de cuatro kilos que, al explotar, producían 
una humareda grande.
Otro aspecto interesante de los experimentos, ha sido la 
manera cómo se gobernó á distancia, por las ondas hertzianas, el 
acorazado «Agamenón». Durante todo el día, sin nadie á bordo, 
evolucionó á una velocidad de quince nudos, virando, acelerando ó 
disminuyendo la marcha, para evitar las bombas de los aeroplanos. 
En América, los navios que sirvieron para hacer los experimentos, 
alcanzaron tan sólo velocidades de diez nudos por hora.
Las ideas de Edison
Un periodista inglés, Shaw Desmond, dice lo siguiente, de una 
conversación suya con Edison:
«Los buques han terminado su misión porque de noche no 
tienen defensa contra el avión y el submarino».
Mr. Shaw Desmons, le hizo las siguientes preguntas:
¿Se  ha descubierto por usted, ó por otro inventor, algún medio 
para defenderse del avión?
¿Es verdad que una escuadrilla de veinticinco á cincuenta avio­
nes modernos podría volar sobre Londres ó Nueva York, sin po­
dérselo impedir?
Siendo ésto posible, el lanzamiento de gases ¿podría ocasio­
nar la muerte de millares de personas, sin que pudieran defender­
se con caretas protectoras?
Edison respondió:
«Ni yo ni nadie hemos descubierto, que yo sepa, nada que nos 
defienda de los aviones. No hay tampoco posibilidad de impedir 
que una flota de aeroplanos vuele sobre Londres, y lance gases 
que asfixien á sus habitantes en poco tiempo. Para esto basta con 
20 ó 50 aviones. Con tres horas, bastaría para asfixiar á todos los 
habitantes de Londres».
Organización de las rutas aéreas en Francia
Desde el armisticio preocupó al Estado francés la creación de 
instalaciones precisas para la explotación de las líneas comerciales 
aéreas.
Se encargó al ministro de la Guerra este estudio, por depen­
der de él la casi totalidad de la Aviación.
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Trazado de rutas aéreas
El trazado de rutas aéreas, que se adoptó teniendo primero en 
vista las condiciones de índole comercial.
Echando una mirada á las líneas aéreas, se da uno cuenta que 
su trazado se ha hecho siguiendo las grandes rutas comerciales 
internacionales.
La longitud de esas líneas es, por otra parte, lo suficientemente 
grande para que el avión venza, con ventaja, cualquier otro medio 
de transporte en esos recorridos.
El segundo factor que ha intervenido en ese trazado, es la 
regularidad del funcionamiento y la seguridad del transporte. En 
cada línea se adoptó el trazado que ofrecía mayor número de 
regiones favorables al aterrizaje, de manera que los aviones pudie­
ran efectuarlo sin riesgo en caso de panne, de avería ó de mal 
tiempo.
Se buscó pasos fáciles en terrenos montañosos, evitando las 
zonas de perturbaciones atmosféricas.
El tercer factor, mucho más importante, ha sido la economía, 
utilizando las aeroplazas existentes.
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G ráficos de la progresión de la s  lín eas aéreas
Se creó un negociado especial de Aviación civil, que luego tomó 
el nombre de Servicio de la Navegación Aérea, vinculándolo al 
órgano de coordinación de la Aeronáutica y más tarde á la subse­
cretaría de la Aeronáutica y de transportes aéreos, creada en 20 de 
enero de 1920.
Desde esta fecha arranca la organización metódica de las 
rutas aéreas, á la que dió gran impulso M. Flandin, ayudado por 
el teniente coronel Saconney, director de los Servicios de Navega­
ción aérea.
Veamos lo que es esta organización y cómo se comprende.
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In sta lacio n es de aeródrom os
Creación de aeródromos
El jalonamiento de las líneas por los aeródromos existentes, se 
completó con terrenos intermedios de auxilio, situados en puntos 
convenientes, de manera á constituir cadenas de aeródromos 
espaciados á 50 y 100 kilómetros, según las diferentes regiones.
Según su comportamiento comercial, los terrenos se han clasi­
ficado en:
Terrenos d e  socorro: Comprenden un taller y depósitos de 
combustible.
P arad as: 1.050 metros de superficie cubierta.
E stacion es: 3.900 ídem ídem.
E staciones: 4.500 ídem ídem.
Puertos: 6.300 ídem ídem.
Estos cuatro últimos terrenos comprenden diversas clases de 
hangares, talleres, depósitos de combustible, enfermerías, despa­
chos, salas de espera.
Se ha adoptado un modelo fijo para las instalaciones, de tal 
forma, que si las necesidades del tráfico lo exigen, un terreno de 
socorro puede convertirse en parada, estación, puerto, con el sim­
ple aditamento de algunas construcciones y sin necesidad de modi­
ficar las antiguas instalaciones.
El adjunto esquema da cuenta de cómo puede efectuarse ésto.
B a l i z a j e
Para que los pilotos reconozcan la zona de aterrizaje, el con­
torno de los aeródromos se ha limitado con setos de madera, que 
no puedan ser tapados por la nieve.
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M apa de la red de te leg ra fía  sin  h ilos
El centro de la zona de aterrizaje se indica por un círculo 
blanco, de mucho diámetro, en cuyo centro se inscribe el nombre 
del aeródromo en dirección Oeste-Este, en forma que pueda leerse 
colocándose hacia el Norte.
Grandes T, en dirección del viento, indican la dirección del 
aterrizaje y de la salida.
El balizaje de noche se asegura con lámparas eléctricas, coloca­
das sobre el seto.
Con lámparas se indican los sitios de peligro.
El alumbrado de los terrenos principales se hace con proyec­
tores cilindricos, que se sustituirán con faros siderales cuando el 
tráfico aéreo nocturno lo exija.
Las rutas aéreas comprenden cierto número de faros, situados 
á gran distancia, que constituyen una á manera de topografía 
luminosa del suelo, parecida á un sistema de triángulos geodé­
sicos.
Estos faros se sitúan en forma que pueden utilizarse por los 
aviones que circulen en las actuales líneas y en las que se establez­
can en lo futuro, contribuyendo también al balizaje de las rutas 
aéreas.
Red radiotelegráfica
En cada aeródromo se instalan puestos de T. S. H., emisores y 
receptores, destinados á la explotación y seguridad de la nave­
gación.
Los aeródromos de arranque de línea se equipan con puestos 
de una potencia de medio kilovatio en la antena y aseguran el 
contacto con los aviones por telegrafía ó telefonía.
Todos los puertos de arranque de línea corresponden directa­
mente entre sí, constituyendo los centros principales donde con­
verjan los informes dados por los puertos intermedios (116 kilo­
vatios) que pueden corresponder también entre ellos.
La red de telegrafía sin hilos especial para la navegación aé­
rea, engloba toda la red aérea francesa, como puede verse en el 
adjunto mapa.
S e ñ a le s  m eteorológ icas
Meteorología
Los centros meteorológicos, diseminados en todo el territorio, 
constituyen seis regiones.
El aerodromo central de cada una de ellas recoge los informes 
meteorológicos de los puestos á él unidos y los transmite á los 
más próximos por T. S. H.
El centro de París recibe directamente los informes de los cen-
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tros regionales franceses y extranjeros, transmitiéndolos á todos 
los aeródromos y al extranjero.
Esta red se completa con puestos que avisan las graniza­
das.
Cada aeródromo de arranque de línea y de escala tiene cons­
tantemente informes del estado de la atmósfera y, á su vez, infor­
man á los pilotos sobre el tiempo que encontrarán en ruta.
Conclusiones
Lo que aquí decimos demuestra que una línea aérea no se 
improvisa y que no dará resultado si antes no se organiza 
bien.
Comprendiendo Francia el gran porvenir que tiene la Aviación 
comercial, se ha preparado en consecuencia.
Rindamos tributo de admiración á ese país que, apenas termi­
nada la guerra, piensa en su porvenir comercial y no duda en 
hacer sacrificios que una economía mal entendida no hubiese 
aconsejado.
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I n g l a t e r r a ,  la Av i
No hemos querido privar á nuestros lectores del siguiente inte­
resante artículo, que copiamos de nuestro colega parisién V A u to :
«La M ala  a la d a  d e  las Indias
Desde hace más de un siglo Inglaterra ha tenido una política 
determinada: tener para ella libre la ruta de las Indias.
Con ésto, no pretendemos dar un curso de política interna­
cional, pero sí unas cuantas explicaciones para hacer comprender 
los motivos que impulsan á la Gran Bretaña á asegurarse la ruta 
aérea entre Londres y Kurachi y, singularmente, entre Malta y 
Bagdad.
Cuando aún no se había abierto el canal de Suez, la ruta de las 
Indias pasaba por el Cabo de Buena Esperanza y se creó la colonia 
del Cabo.
La nueva ruta por Suez desvió el eje de la política inglesa. La 
Gran Bretaña aseguró su posición en Gibraltar, Malta y Aden pri­
mero y, luego, en Egipto.
La guerra de 1914-1918 puso esta ruta en litigio. La indepen­
dencia ó veleidades de independencia de Egipto llevó á Inglaterra, 
recelosa del apoyo egipcio, á completar la vía marítima con una 
terrestre, pasando por Constantinopla y cogiendo el ferrocarril de 
Bagdad.
En Constantinopla es donde precisa buscar las dificultades en 
que se agita Europa.
Estos apuntes de política internacional, terminados, dan á en­
tender que son poderosísimas las razones que Inglaterra tiene para 
unir rápidamente la metrópoli con el florón más rico de la corona 
inglesa.
Hace dos años se habló de establecer una línea de dirigibles. 
Para disminuir los gastos formidables que hubieran gravado el 
presupuesto inglés, se apeló á la lealtad de Australia y Nueva 
Zelandia. Esas posesiones, cada día más independientes, rechazaron 
el participar en una empresa que costaba más de 200 millones de 
francos. El Gobierno de las Indias, propicio en principio á la idea, 
se declaró luego incapaz de subvenir á ella.
Inglatera se hubiese hecho cargo de toda la Empresa, pero los 
accidentes del R. 34 y R. 38 la pusieron en guardia y desconfió de 
esos dirigibles, que estallaban como burbujas de jabón, tragándose 
enormes sumas sin resultado práctico. Y  no hay que decir el mal 
efecto que produciría entre los indios la catástrofe inevitable quizá 
en su propio país.
Siempre algo retrasados los ingleses, se convencieron de que 
esa distancia se podría salvar con aviones.
Por ello el Comité Consultivo de la Aviación civil inglesa, pre­
sidido por lord Gorell, subsecretario de la Aeronáutica, rechazó 
los dirigibles, preconizando el establecimiento de un servicio de 
aviones.
Se calcula que una carta de Londres llegará á Bagdad en siete 
dias (en vez de veintisiete ó treinta que emplea ahora). Y  que en 
Calcuta se distribuirá el correo después de once jornadas en lugar 
de dieciséis y media que necesita ahora.
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El gasto de ese servicio, en viaje redondo entre Londres y 
Kurachi, cada semana será, al año, de 300.000 libras (7.500.000 
francos á la par) y en un servicio cotidiano 1.082.000 libras anua­
les (19.100.000 á 27.050.000 francos á la par).
Los aviones, pilotos y personal, constituirían una reserva en 
caso de guerra.
Las rutas proyectadas son las siguientes:
1.a Londres, Bruselas, Francfort, Nuremberg, Viena, Buda­
pest, Bucarest y Constantinopla (2.575 kilómetros).
2 .a Londres, Bruselas, Francfort, Marsella, San Rafael, Pisa, 
Nápoles y Brindisi (2.150 kilómetros), por avión, y, luego, por hi­
droavión, Patras, Grecia y Alejandría (1.600 kilómetros).
3 .a La tercera línea va de Southampton á Alejandría, per mar, 
pero, á causa de sus 4.250 kilómetros de recorrido, se considera 
impracticable.
El informe no dice si es preferible la ruta Londres-Constanti- 
nopla, por Europa Central, pero menciona el servicio que hacen 
actualmente los militares entre Egipto y Bagdad, por Palestina.
De Bagdad á Kurachi, el recorrido es de 2.650 kilómetros, por 
la costa pérsica y Afganistán. Es la ruta que siguen los aviadores 
que van á la India.
Estima el Comité que sería fácil establer una línea Kurachi- 
Bombay (885 kilómetros), y habla de la posibilidad de que, en 
breve, haya aparatos que puedan efectuar, sin escala, el trayecto 
Londres-Malta (2.140 kilómetros), con lo que Inglaterra no sería 
tributaria de Alemania, ni de Francia.
Sea de ello lo que fuere, el hecho positivo es que en este es­
fuerzo de Inglaterra, por lo que á Aviación se refiere, hay que ver 
la voluntad firmísima, por su parte, de tener una política aérea, 
después de haberla rechazado durante tres años».
¿Inglaterra ó los Estados Unidos?
Con el título, algo tendencioso, de ¿Será Inglaterra dueña 
del aire?, la revista americana A erio l A ge  publica las siguientes 
líneas:
«El Gobierno británico examina un proyecto que le dará una 
superioridad aérea comparable á la que tenía en el mar antes de la 
guerra. La Prensa inglesa ha comenzado una campaña para prepa­
rar á la opinión á las grandes sumas que tiene que gastar el G o ­
bierno para crear una flota aérea, subvencionar á los fabricantes 
de motores y aeronaves, á las compañías comerciales de transpor­
tes aéreos y para formar y entrenar pilotos y mecánicos.
Nuestros dominios se extienden de Filipinas á las islas Virgi- 
lias y de Alaska á Puerto Rico. Nuestras responsabilidades van 
más allá, hasta el extremo de América del Sur. Debemos estar en 
condiciones de defender, en caso preciso, esos territorios.
Si, por intermedio de sus delegados, Inglaterra aceptó el acuer­
do naval de 5 de mayo de 1913, con ánimo de parar el desarrollo
de la Marina para empezar el de su Aeronáutica, queda trazado el 
programa que deben seguir los Estados Unidos.
Por cada avión británico, uno nuestro, y lo mismo por cada 
dirigible, teniendo en nuestro país su equivalente cada hangar ó 
terreno de aterrizaje de la Gran Bretaña.
Por cada técnico británico debemos tener el nuestro, por lo 
menos tan bueno, si no mejor, que el suyo, y después de ésto po­
dríamos también contar con algún extraordinario.
Voluntariamente sacrificamos una campaña por el predominio 
del mar.
Con ello economizamos millones. Pero si nos vemos en pe­
ligro de encontrarnos en inferioridad aérea, ningún gasto será ex­
cesivo con tal de evitar ese peligro».
Nuesfro colega yankee diríase que tiene razón en alarmarse. 
Debía saber lo que cuesta á Inglaterra su Aviación. Si lo ignora, 
se lo diremos nosotros: en tres años se han gastado los ingleses 
en Aviación 60 millones de libras esterlinas.
Con los gastos de 1922 y el nuevo crédito votado para crea­
ción de nuevas escuadrillas, con un efectivo total de 500 aviones, 
la Aeronáutica inglesa habrá costado al contribuyente, en cuatro 
años, 4.100 millones de francos.
L E G I S L A C I Ó N  A É R E A
P o r  FR A N C ISC O  RUBIO FERNÁNDEZ, A b o g a d o
En España se empezó á estudiar lo referente á la legislación 
aérea el año 1919.
Se constituyó en el verano de aquel año la Comisión intermi­
nisterial que presidió el ilustre Torres Quevedo.
Fué motivo del nombramiento de esa Comisión la solicitud 
que, pidiendo autorización para volar sobre España, pidió la casa 
Líneas Aéreas Latecoere, que pensaba crear la línea Toulouse- 
Casablanca, cuya inauguración debía verificarse en 1 de septiembre 
del propio año.
Había que señalar reglas de Derecho á las que habían de 
sujetarse las aeronaves de la empresa Latecoere, para su paso 
sobre España.
El 29 de agosto de 1919 firmaba el Sr. Sánchez de Toca la 
Real orden autorizando el paso de los aviones Latecoere por 
España.
En la Real orden se hace la afirmación del dominio del Estado 
sobre el espacio del territorio español y aguas territoriales, seña­
lando las reglas á que han de sujetarse los aviones á su paso por 
España.
Por tratarse de Compañía extranjera, el Gobierno sólo exige 
que el personal de las oficinas que tenga la empresa en España, 
sea español, aceptando, desde luego, y esto era de sentido común, 
que los pilotos y mecánicos sean extranjeros.
Se prohibe terminantemente que los aparatos lleven mercan­
cías y es absoluta la prohibición de transportar armas de fuego.
Por esa Real orden se reserva el Gobierno la facultad de sus­
pender, en cualquier momento, esa autorización.
La Real orden es, en su casi totalidad, retrógrada y á fe que 
no es precisamente documento que anime á ninguna empresa á 
meterse en asuntos de Aviación.
Tiene en sus abonos el haber sido la primer Real orden que 
sobre Aviación internacional se publicaba, y ni siquiera pudieron 
sus redactores tener presente la convención sobre reglamentación 
de la navegación aérea internacional de 13 de octubre de 1919.
La G aceta  de 19 de octubre de 1919 publicaba un Real decre­
to, de 17 del mismo mes, refrendado por el Sr. Burgos Mazo, esta­
bleciendo el servicio postal aéreo.
Comprende este Real decreto, á parte su exposición, obra de 
un espíritu soñador, catorce artículos.
La base para establecer este servicio, son las líneas explotadas 
por el Estado y las de las compañías nacionales y extranjeras que 
el Gobierno autorice. Si bien el espíritu y la letra de este artículo, 
es que esas líneas las sirvan oficiales del Cuerpo de Correos, la 
realidad es que, por lo menos hasta hoy y en mucho tiempo, 
eso no es ni será una realidad, por dificultades de orden insu­
perable.
Se prohibe el transporte de correspondencia por avión á toda 
empresa con la que no haya contratado el Estado este servicio, á 
excepción de la correspondencia referente al servicio de las Com­
pañías de aviación, que se conduzca por agentes y aparatos pro­
pios, y de la que los aviadores extranjeros, cuyo paso por nuestro 
territorio no esté prohibido, lleven para las oficinas de sus respec­
tivos países en Marruecos y la que vaya dirigida á sus respectivas 
representaciones diplomáticas en España.
Se exceptúa del transporte por vía aérea la correspondencia 
asegurada, certificada y los paquetes postales. Los giros postales 
nacionales é internacionales se pueden enviar por vía aérea.
La entrega de la correspondencia aérea á sus destinatarios 
tiene carácter de urgente.
Para la rescisión de contratos con las compañías de aviación, 
puede la Administración considerar como motivo bastante, la 
repetición de accidentes y el establecimiento de una línea del 
Estado sobre los puntos que sirva otra de las contratadas.
Se prohibe la franquicia oficial para el transporte de corres­
pondencia aérea.
En el próximo número me ocuparé del Convenio internacio­
nal sobre reglamentación de la navegación aérea, cuyo conoci- 
mientoconsidero indispensable antes de entrar á estudiar el R e­
glamento español sobre Aviación civil, de 25 de noviembre del 
propio año.
A p a r a t o s  n u e v o s  Hidroaviones y acorazados
Construcción francesa
1.° Hidroavión 4 planos, 2.000 HP; 20 pasajeros. Radio de 
acción, 800 kilómetros.
Aparato destinado á la marina.
2.° Biplano, 4 motores, 1.600 HP; 10.000 kilogramos de peso 




¿A  300  ó  á  6  m etros? — Bellienet parece ser que con su heli­
cóptero ha realizado experimentos definitivos. Los primeros tele­
gramas anuncian que se ha elevado á 300 metros. Los últimos ha­
blan de 6 metros con buen aterrizaje sobre la vertical.
¿Qué telegrama dice la verdad? ¡Hace tanto tiempo que espe­
ramos el «Helicóptero Pescara»!..
Construcción austríaca
El doctor Ninphur, especialista en aviones sin motor, anuncia 
que pronto hará un vuelo de 60 kilómetros de Rax Alpe á Viena.
Su máquina está equipada de un motor de poca potencia, con 




Debido á la huelga de Correos, y cuando ya iba á entrar en 
máquina este número, recibimos una amplia información del Con-
E1 corresponsal de L A u to  envía á su periódico las siguientes 
reflexiones acerca de cuestiones que intesesan en alto grado á la 
opinión de los Estados Unidos. Es indudable que las corazas de 
los acorazados no ofrecen resistencia á las bombas lanzadas por 
un avión, y la resistencia de un acorazado no se calcula en eso 
cuando le ataca una aeronave.
Una bomba que cayese á alguna distancia de un buque y ex­
plotase á 20 metros de profundidad, no obraría sobre la coraza 
sino sobre las planchas de la quilla, que no podría resistir un gran 
choque porque su resistencia es inferior á la de la quilla de un 
submarino.
La experiencia demuestra que una bomba que contuviese 150 
kilogramos de explosivos y explotase á 100 metros, es suficiente 
para hundir un submarino. Es, por tanto, evidente que una bomba 
de avión, cargada con 750 kilos de explosivos, puede fácilmente 
hundir uno de los mayores navios actuales y de los que se cons­
truyan en un porvenir más ó menos lejano.
La parte vulnerable de un acorazado es la sumergida, pues no 
se ha construido ningún navio para defenderlo de las bombas que 
exploten bajo el agua.
La opinión de los Estados Unidos pedirá al Congreso que 
se hagan experimentos, con navios viejos, para determinar el 
efecto de las bombas que estallen debajo del agua, antes de 
gastar el dinero de la nación en construir navios fácilmente vulne­
rables.
sin m otor
curso de aviones sin motor, en Auvernia, que publicaremos con 
las fotografías que se nos remiten.
También hablaremos del Concurso del Rhon.
•"Sardier en vu elo , en un trip lano  C lém ent A lien en vuelo
S I L U E T A S La Aviación en el Japón
Los plomíferos
Son muchos; pertenecen á otra especie; parásitos molestos y 
enojosos. Dios, que quiso someter á los hombres á las más duras 
pruebas, no se olvidó de esta clase de insectos, para suplicio de 
aviadores y directores de periódicos.
Estamos faltos de aviones, faltos de motores, sin pilotos civi­
les; pero tenemos pléyade de escritores de Aviación.
Absorbentes y austeros, como si quisieran convencerse á sí 
mismos y á los demás, de su inexplicable misión en este mundo, 
acechan, como el gavilán su presa, el accidente ó un rumor de des­
orden, para emborronar cuartillas y recorrer las redacciones ofre­
ciendo, en nombre del progreso, u::a prosa que, á menudo, es la 
negación del mismo.
Su crítica es acerba, despiadada; para ellos todo es abuso y 
desorden y, de fijo, si se escuchara su saber, no ocurrirían más 
accidentes.
Pero, á buen seguro que si se les pidieran las pruebas de ese 
saber, se verían en gran aprieto para darlas.
La marina japonesa dispone de 5 escuadrillas de aviones en la 
base aérea de Yokomka, 7 en la de Kasumigavia, 3 en la de Sase- 
bo, 2 en la de La Ke-Hamana y Omura.
En 1925 contará con 200 aparatos.
Un vasto plan de construcciones navales, que se realizará en 
1927, comprende la transformación en portaaviones de los cruce­
ros «Amagi», «Akagi» y «Horho», actualmente en construcción. 
Los dos primeros podrán llevar 50 aviones cada uno. El «Horho», 
llevará sólo 20.
Estos tres barcos entrarán en servicio en 1924.
Según los proyectos de Presupuestos para 1922-1923, la mari­
na japonesa gastará en Aeronáutica 32.396.675 yens para A ero­
náutica y 797.452 yens para contratar oficiales extranjeros instruc­
tores.
Se asegura que 300 aviadores alemanes embarcaron ya en Mar­
sella para el Japón, y serán instructores durante diez años.
En junio último se inauguró el primer servicio para pasajeros 
entre Sakay Citi yla isla de Shikoku por la Compañía Ibo de Chiba
Otro servicio se inauguró el mes de julio, entre Tokio y Osaka.
E c o s  é inform acion es
Correo internacional
Los Gobiernos español y francés firmaron, respectivamente, el 
4 de febrero, en París, y el 12 de abril de 1921, en Madrid, una 
convención para el transporte de la correspondencia por vía aérea.
El Consejo de Estado informó favorablemente con fecha 9 de 
febrero del propio año.
El día 5 de agosto del corriente año, el director general de 
Comunicaciones, D. Jorge Silvela Loring, recibió la visita del di­
rector de la casa concesionaria para concluir los términos del 
contrato, pendiente sólo del trámite de firma.
El Sr. Silvela manifestó la satisfacción que le producía la im­
plantación de un servicio tan beneficioso para ambos países, y 
cuya inauguración, que se fué retrasando por diversas causas, 
debió verificarse el 1.° de octubre de 1921.
La firma del contrato y, por consiguiente, la implantación del 
servicio, no se hará esperar mucho, dada la reconocida actividad 
del señor Director general de C on  eos y Telégrafos, facilitando 
con ello á los comerciantes é industriales de España, y singular­
mente de la región catalana, una rápida comunicación con Fran­
cia (Barcelona-Toulouse, dos horas).
* * *
B erlín -H am bu rgo  - W iterland
El tráfico en esta línea ha quedado reducido á un viaje diario, 
por falta de flete y pasajeros. A  causa de su escaso interés, se 
asegura que acabará por desaparecer.
B élgica
L a  C opa D eutsch.— Una nueva fábrica de aeroplanos, fundada 
en Bélgica, ha comenzado la construcción de un monoplano, de 
gran velocidad, que tomará parte en la prueba internacional de 
Aviación para disputarse la copa Henry Deutsch de la Meurthe.
♦ ♦ ♦
A parato  criticado
E l baróm etro registrador.— El belga M. Demuyter ha sido de­
clarado vencedor, después de no pocas discusiones, en el concur­
so Gordón Bennett, con su aparato «Bélgica», capturado en su 
aterrizaje por los rumanos, después de un recorrido de 1.400 ki­
lómetros.
Durante las discusiones á que dió origen esta victoria, se quiso 
dar demasiada importancia al barómetro registrador, y á continua­
ción damos un juicio del mismo: «En un concurso de distancias, 
el barógrafo no es, ni con mucho, el supremo juez; á lo más, es un 
testigo de calidad».
El sólo y único objeto del barógrafo es indicar las altitudes en 
tiempos determinados, pues su cilindro es un excelente reloj. Es, 
por tanto, juez soberano en una prueba de altura en avión ó glo­
bo. Pero, para ser sincero y acercarse lo más posible al rigor 
científico, debe, antes y después de la prueba, introducirse en la 
campana neumática para compararlo á un etalón.
Así se procede en el A eio  Club de Francia, donde los apara­
tos de control se envían primero al laboratorio de artes y oficios.
sfc *  * * * *
Los transportes aéreos en Europa España
El Comité francés de propaganda de la Aeronáutica publica la 
estadística del tráfico aéreo europeo durante el mes de junio últi­
mo, cuyo detalle es el siguiente:
M e rc a n c ía s  C o rr e o s

















P arís-A m sterdam ....................
Inglaterra
París-Londres . . . .
Bruxelles-Londres....................




A lem an ia  
Berlin-Leipzig-Munich...........
El tráfico de viajeros más importante es el de las líneas ingle­
sas; el flete transportado por las compañías francesas es más im­
portante.
Lamentamos el que en esta estadística no figure el tráfico de 
tas líneas españolas, por muy modesto que sea. Estas líneas exis­
ten, si bien están en sus comienzos. ¿Por qué se las excluye de 
todo movimiento internacional? ¡Quién sabe!
* * *
A lem an ia
De regreso de América, Fokker dijo que había formado en los 
Lstados Unidos varias sociedades para explotar sus últimas paten­
tes, así como de establecer algunas líneas en Chicago.
*  *  *
E n sayos d e  lín eas a érea s .— Con motivo de la huelga de em­
pleados de Correos, la Aviación militar ha organizado, por vía de 
ensayo, tres líneas postales aéreas que, arrancando de Madrid, 
van á Barcelona, á Sevilla y Tetuán y á la frontera portuguesa.
*  *  *
L a  lin ea  S ev illa -B u en os A ires
Durante la estancia en San Sebastián del presidente electo de 
la República Argentina, conferenciaron con él, sobre el proyecto 
de línea entre España y Argentina, los Sres. Goicoechea y coman­
dante Herrera. El Sr. Alvear prometió que la Argentina se intere­
saría en esa línea de dirigibles en una cantidad igual á la que en­




¿M intió e l barógrafo?
Al dar cuenta del concurso de altura celebrado en Valencia, 
dijimos, con arreglo á los datos que el Jurado nos facilitó, que el 
capitán las Morenas había batido el record  de altura, subiendo á 
8.500 metros.
Se nos han acercado varias personas para decirnos que la no­
ticia es inexacta y que mintió el barógrafo, pues, examinado en 
Madrid, arrojó menos de los 8 .000 metros.
Añaden nuestros comunicantes, que quien, días después, batió 
el record  fué el teniente Spencer, que se elevó, en Madrid, á más 
de 8.000 metros.
Tal como me lo han contado te lo cuento, lector amigo, pero 
no estaría demás aclarar este extremo.
*  *  *
D el A tlántico a l  P acífico
El teniente Doolittle, de la Aviación americana, acaba de anun­
ciar su propósito de volar del Atlántico al Pacífico, sin más que 
una escala en San Antonio.
Saldrá de Jatssonville para ir á los Angeles. Invirtió en ir de 
San Antonio á Jatssonville nueve horas, habiéndose mantenido á 
una velocidad media de 180 kilómetros.
*  *  *
Chicago
Se ha instalado un terreno de aterrizaje, en Chicago, en el nue­
vo hotel central de P. T. T., cuya construcción principal remata en 
una terraza lo suficientemente grande para que en ella puedan ate­
rrizar los aviones postales.
Algunas otras ciudades americanas, inspirándose en esas mis­
mas ideas, se proponen imponer una servidumbre de altura uni­
forme en los nuevos inmuebles que se construyan, para que sus
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terrazas tengan el mismo nivel y que se puedan unir con pasarelas 
que formen plataformas suficientes para aterizaje de los aviones.
* * *
N u eva York
Se ha construido en América un nuevo motor extraligero, de 
600 HP. El general Mitchell afirma que, este año, realizarán las 
mayores velocidades los aparatos americanos contratados por la 




F ia d a  e l  cuarto añ o .— La línea Toulouse-Marruecos ha trans­
portado un millón de cartas.
En julio último, los aviones Toulouse-Casablanca han transpor­
tado 124.977 cartas, contra 28.108 y 17.758 en igual mes de los 
años 1921 y 1920.
Hasta hoy, en los tres años de explotación de la línea Late- 
coere, han transportado sus aviones 1.118.077 cartas, correspon­
diendo la mitad, ó sea 599.089, á lo que va de este año.
Hay que notar que, en ese mes, los aviones han hecho el reco­
rrido Marruecos-Francia en el mismo día, ó sea 1.850 kilómetros 
en trece horas, comprendiendo las escalas.
Con motivo de éxito tan rotundo y manifiesto, el ministro de 
Aeronáutica ha decidido que el servicio Francia-España-Marrue- 
cos sea diario desde el 1.° de septiembre.
Las líneas Latecoere entrarán, el 1.° del próximo septiembre, 




Han surgido dificultades en Pisa con motivo de la instalación 
de fábricas alemanas. Se han manisfestado dos tendendencias: una, 
de defensa de la industria italiana contra los competidores de 
ayer, y otra, que preconiza el acuerdo con las firmas italianas.
* * *
L a  C opa d e l rey d e  Italia
El hidroavión del capitán Pellegrini, vencedor de la Copa del 
rey de Italia, ha cubierto los 400 kilómetros de recorrido en 
2 horas, 9 minutos, ó sea á una velocidad media de 190 kilómetros 
por hora.
* * *
N u evas líneas
El 18 de agosto se ha inaugurado la línea Londres-Marsella.
El primer avión salió de Londres á las 8, aterrizó en Bourget á
las 10,30 y á las 11,45 en Lyon, llegando á Marsella á las 17,10.
Salió de Marsella al día siguiente, á las 9, para llegar á Lon­
dres á las 18,30, con las anteriores paradas.
Provisionalmente, la línea funcionará dos veces por semana: los 
lunes y viernes, y el servicio será diario desde el próximo año 1923.
Un ramal se pondrá en servicio el 1.° del próximo septiembre 
para unir Lyon con Ginebra, y el año próximo entroncará con la 
línea Ginebra-Zurich-Nuremberg, que se prolonga hasta Berlín, por 
Leipzig, y así se habrá realizado en 1923 la gran transversal aérea 
de Europa Central.
M. Laurent Eynac, subsecretario de la Aeronáutica, inaugura­
rá la línea Londres-Marsella y su trozo Lyon-Ginebra hacia el 15 
de septiembre.
— Una línea de transporte aéreo se ha inaugurado entre Ouchy- 
Annecy-Aix-les-Bains. La ha organizado la Escuela de Aviación 
Aero de Lausanne.
El servicio es de hidroaviones, con escala en Evians-les-Bains- 
Annecy-Aix-les-Bains. El servicio se hará dos veces por semana.
■ i. , >\V>* * *
P royectos d e líneas internacionales
En Copenhague han celebrado una reunión los representantes 
de las compañías de navegación aéreas inglesas, alemanas, holan­
desas, danesas, suizas y escandinavas. Las campañías francesas no 
tuvieron representación. A  pesar de esta abstención, la reunión 
acordó inaugurar el 1 de abril de 1923 dos grandes líneas interna­
cionales, enlazadas por correspondencia, á saber:
1.a Casablanca-T oulouse-París-Berlín-Koenigsberg-Moscou, en 
sesenta horas.
2 .a Copenhague-Hamburgo-Bruselas, con dirección Londres- 
París, el viaje se hará en dieciocho horas, comprendiendo una 
noche de ferrocarril á través de Alemania.
No se sabe si las compañías francesas interesadas aceptarán 
una línea Casablanca-Moscou, que pase por Berlín, cuando existe 
ya un itinerario por Strasburgo, Praga y Varsovia.
Mr. F. Boothby, ha presentado en el ministerio británico del 
aire, una propuesta para organización de un servicio provisional 
de dirigibles entre Londres-Berlín, con escala, si es preciso, en 
Amsterdam y prolongación de la línea á Viena y Roma y á Cons- 
tantinopla y Rusia.
Se emplearán naves aéreas de 31 toneladas, con una capacidad 
de carga útil de 18 toneladas. La fuerza máxima de los motores 
sería de 1.300 HP. Mr. Boothby tendría el monopolio de fabrica­
ción, en Inglaterra, de los dirigibles alemanes «Parseval». El G o­
bierno debía entregar un dirigible «Parseval» de 31 toneladas y un 
«Zeppelín» del mismo, pero tipo «Bodensee».
Este proyecto no pasará de tal, si se tiene en cuenta el último 
informe, del todo negativo, emitido por el ministro del aire, en lo 
que concierne al establecimiento de líneas de dirigibles. Indicaba 
que, para unir Inglaterra á las Indias, se precisarían, por lo menos, 
cinco millones de libras, cifra exagerada, aunque no definitiva, y, 
desde luego, de resultados dudosos.
T a lle re s  tip ográficos S T A M P A , V illa la r, 10. M adrid . •
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H O R A R I O  DE L A  L Í N E A
TOULOUSE-ESPAÑA-MARRUECOS
S E R V I C I O  D I A R I O
9 ,0 0 (1 )  =










































(1) C orresp ond encia  con el exp reso  de P a r ís  n .°  73, que sa le  de P a r ís  á la s  19,57, llegand o á las 
8 ,25  del s ig u i°n te  d ía.
(2) C orresp on d en cia  con lo s ex p reso s núm s. 78 y 72, que sa len  p ara P a rís  á la s  19,45 y á la s  20,23.
P R E C I O  DEL P A S A J E
IDA
Toulouse-Barcelona, o v icev ersa .........................  234 ,—  frs.
Toulouse-A licante......................................................  462 ,— >
Toulouse-Malaga.......................................................... 534 ,— »
Toulouse-Rabat.............................................................  780 ,— >
Toulouse-Casablanca................................................... 840 ,— >
Barcelona-Alicante......................................................  168,— ptas.
B arce lo n a-M älag a .................................... .................. 282 ,— »
B arce lo n a-R ab at..........................................................  660 ,— frs.
Barcelona-C asablanca...............................................  795 ,— »
A licante-M alaga..........................................................  168,— ptas.
A lican te-R ab at.............................................................  534 ,— frs.
Alicante-Casablanca...................................................  670 ,— >
Malaga-Rabat.................................................................  324 ,— »
Malaga-Casablanca......................................................  460 ,— >
R a b a t-C a sa b la n ca ...................... * ............................  135,— »
i IDA 
Y  V U E L T A
397.50 frs. 






1.125,—  frs. 
1.360,— >
290,— ptas. 
9 1 0 , -  frs. 
1 .150,— »
600 ,— » 
820 ,— > 
2 3 5 , -  >
Todos los pasajeros deben ir provistos de pasaporte.— En todas nuestras aeroplazas hay automóviles para el servicio á 
los hoteles.— Validez de los billetes de ida y vuelta: un mes.— Se concede á cada pasajero 10 kilos de equipaje. La de­
masía se paga con arreglo á la tasa de los aeropaquetes.— Las dimensiones de los paquetes, salvo acuerdo especial, se­
rán 0 ,5 0 X 0 ,3 0 X 0 ,3 0  y el peso máximo 30 kilos.— Pidiéndolo se asegura el pasaje, los equipajes y aeropaquetes.— F a ­
cilitamos, también, el transporte por ferrocarril y vía marítima de los paquetes y equipajes que no puedan transportarse
en avion
Aparatos Bréguet y ,,limousines“ Latécoére 300  HP. - Dos pasajeros
Cuarto año de explotación de la línea, el 1 de septiembre de 1922.— Kilómetros recorridos: tres millones 
Sobretasa postal: 0 .50  pesetas por 20  gramos - Paquetes: 5 pesetas Kilo
I NF ORMES:  P L A Z A  DE C A N A L E J A S ,  N.° 3 - MADRID
a
LINEAS AEREAS LATECOERE
FR A N C IA  -  ESPAÑA -  MARRUECOS
Talleres de construcción de aviones civiles 4 mi­
litares en T o u lo u se -Montaudran (HÍ? Garonne)
PARA TOBA CLASE DE INFORMES.DIRIGIRSE P LA ZA d'CANALEJAS,3‘ MADRID
CORREO
PASAJEROS 
MERCANCIAS
